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La funzione di domanda di mobilità in un
mercato ipotetico
Edoardo Mollica, Francesca Marcella Mazza∗
1. Premessa
L’area urbana di Catanzaro mantiene ancora oggi
un’insufficiente offerta di servizi di trasporto pubblico e
livelli di accessibilità e mobilità che generano congestio-
ne e costituiscono un vincolo funzionale allo sviluppo
economico della città.
Il programma di mobilità e accessibilità relativo al
capoluogo di regione è contenuto in una più ampia stra-
tegia di sviluppo della città, ed è incardinato nello stru-
mento di programmazione Fondi Strutturali 2000-2006 -
POR Calabria Asse V Città. Tale programma mira a mi-
gliorare la qualità della vita e promuovere le attività eco-
nomiche presenti nel territorio.
In particolare, il programma di mobilità e accessibi-
lità urbana ha come obiettivi espliciti decongestionare i
principali vettori infrastrutturali e migliorare la qualità
dell'ambiente attraverso un efficace servizio di trasporto
pubblico.
Il trasporto su gomma rappresenta, infatti, una mo-
dalità a elevato consumo energetico e a forte impatto am-
bientale. Questo tipo di trasporto è responsabile di gran
parte delle emissioni di ossidi di azoto, composti organici
volatili, monossido di carbonio e biossido di carbonio.
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Tale criticità ambientale è maggiore nelle aree urbane a
causa della congestione, determinata dalla concentrazio-
ne dei flussi di traffico, e della quantità di popolazione
esposta.
Il presente caso di studio, oltre ad analizzare gli
aspetti economici prodotti dalla variazione di offerta del
servizio di trasporto pubblico, intende esaminare la do-
manda di trasporto collettivo e verificare la razionalità e
la congruità fra la domanda sociale rivelata, gli obiettivi e
le linee di intervento individuate dal programma di mo-
bilità e accessibilità.
L’analisi della domanda consente di governare la
congestione, di ottimizzare l’uso delle infrastrutture di-
sponibili e, così come suggerito dai più recenti indirizzi
in materia di politiche di traffico urbano, organizzare
l’intervento muovendo dal fronte del gradimento della
domanda infrastrutturale più che dal fronte dell’offerta.
Al fine di rivelare la domanda di trasporto pubblico
sono state applicate tecniche campionarie consolidate e
un approccio di validazione statistica dei dati raccolti
tramite interviste dirette.
Gli obiettivi dello studio possono essere così sinte-
tizzati:
- quantificare e analizzare la domanda di mobilità;
- informare sulle finalità e le modalità di intervento del
programma di mobilità e accessibilità alla città di
Catanzaro;
- verificare il consenso che tale strategia riceve da
parte dei residenti;
- comprendere le condizioni che rendono gradito l'uso
del sistema di trasporto pubblico;
- stimare la disponibilità a pagare affinché l'intervento
proposto si realizzi;
- misurare la disponibilità a pagare per fruire della va-
riazione di offerta del servizio di trasporto pubblico.
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2. Il metodo di valutazione contingente applicato al
programma di mobilità e accessibilità della città di
Catanzaro
La letteratura in materia di valutazione di politiche
ambientali in relazione al traffico e alla mobilità riporta
numerosi contributi teorici relativi a approcci metodolo-
gici, finalizzati alla quantificazione delle esternalità am-
bientali e alla loro traduzione in prezzi monetari. In parti-
colare gli approcci più utilizzati fanno riferimento alla
valutazione indiretta (hedonic price) e alla valutazione
diretta dei danni, ovvero alla valutazione contingente.
In tal senso si pronuncia anche la Commissione Eu-
ropea: "Le esternalità si possono misurare in termini mo-
netari desumendo il loro valore dalle transazioni di mer-
cato esaminato (es. le spese destinate ad evitare i danni,
le spese sanitarie, la perdita di valore degli immobili) o
chiedendo alle persone quanto sarebbero disposti a pa-
gare per ridurre, di una certa misura, una determinata
esternalità" (Libro Verde, 1995).
Il presente caso di studio vede l’applicazione del
metodo di valutazione contingente al programma di mo-
bilità e accessibilità alla città di Catanzaro.
L’intera inchiesta svolta sul territorio comunale di
Catanzaro, si compone di un sondaggio pilota e di un
sondaggio definitivo.
Il sondaggio pilota raccoglie cinquanta interviste di-
rette e utilizza un piano di campionamento del tipo ca-
suale ragionato, il cui universo di riferimento è la popo-
lazione residente a Catanzaro, con età maggiore ai venti-
tré anni. Il questionario adottato utilizza la tecnica open
ended.
Il sondaggio definitivo, svolto nei mesi di settembre
e ottobre 2001, si compone di 600 interviste dirette, am-
ministrate tra i residenti da quattro differenti moderatori.
Il piano di campionamento adottato per selezionare
le unità campionarie è del tipo stratificato proporzionale,
il campione è selezionato sempre tra i cittadini residenti a
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Catanzaro con età superiore ai ventitré anni. Le mutabili
prese in esame per stratificare tale campione sono: il ses-
so, l’età e il livello di istruzione.
L’indagine stima le variazioni di benessere attraver-
so l’uso della disponibilità a pagare (WTP), e individua
nel singolo individuo l’unità chiamata ad esprimere tale
disponibilità.
Scopo dell’indagine è:
- capire il grado di consapevolezza presente nei cittadi-
ni residenti sull’importanza di avviare politiche di
sviluppo sostenibile capaci di ridurre i danni am-
bientali, tutelare la salute degli esseri viventi e mi-
gliorarne la qualità della vita;
- analizzare le caratteristiche socioeconomiche dei cit-
tadini che attualmente fruiscono del servizio di tra-
sporto pubblico e dei soggetti che preferiscono non
utilizzare tale servizio;
- capire le ragioni che motivano il non uso del servizio
di trasporto pubblico;
- spiegare le finalità e le modalità di intervento del
programma di mobilità e accessibilità alla città di
Catanzaro;
- verificare il consenso che tale strategia riceve da
parte dei residenti;
- individuare le condizioni che rendono appetibile l'uso
del sistema di trasporto collettivo;
- stimare la disponibilità a pagare affinché il progetto
di mobilità e accessibilità esposto si realizzi;
- misurare la disponibilità a pagare per fruire della va-
riazione di offerta del servizio di trasporto pubblico.
Dati i molteplici obiettivi dell’indagine, le domande
sulla disponibilità a pagare si riferiscono non solo al va-
lore d’uso ma anche al valore di esistenza.
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2.1 Il mercato ipotetico
L'approccio alla valutazione ex ante di politiche am-
bientali in relazione al traffico e alla mobilità prevede la
creazione di un mercato ipotetico in cui è possibile osser-
vare il comportamento dei fruitori, valutare gli impatti di-
stributivi della strategia adottata, verificare la qualità del-
l'intervento ipotizzato e la necessità di adottare soluzioni
alternative.
Lo strumento utilizzato per costruire il mercato ipo-
tetico è il questionario, assimilabile a una conversazione
strutturata che genera un’interazione sociale simile a
quella espressa dal mercato, da cui differisce per la ra-
gione che le scelte non sono rivelate, ma dichiarate in una
situazione del tutto virtuale.
Il questionario elaborato ad hoc per raggiungere gli
obiettivi dell’indagine è articolato in sei sezioni principali
e adotta il formato di domanda double bounded dichoto-
mous choice combinato con il formato open ended.
La prima sezione del questionario ha l’obiettivo di
comprendere il grado di consapevolezza presente nei cit-
tadini sull’importanza di avviare politiche di sviluppo so-
stenibile, capaci di ridurre i danni ambientali, tutelare la
salute degli esseri viventi e migliorarne la qualità della
vita. Questa sezione pone l’attenzione su i danni da in-
quinamento, acustico e ambientale, prodotti dal traffico
automobilistico, evidenzia le ragioni principali che moti-
vano la fornitura di un efficiente e efficace servizio di
trasporto pubblico e su tali ragioni chiede ai soggetti in-
tervistati di esprimere un giudizio qualitativo.
La seconda sezione mira a comprendere:
- le caratteristiche della domanda relativa alla
fruizione del servizio di trasporto pubblico;
- le ragioni che motivano il non uso del servizio.
La terza sezione ha il compito di descrivere il pro-
gramma di mobilità e accessibilità, verificare il consenso
che tale programma riceve da parte della comunità locale
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e individuare le priorità di intervento capaci di ottimizza-
re il servizio di trasporto pubblico.
La quarta sezione ricerca la disponibilità a pagare
per garantire la realizzazione del programma di mobilità
proposto. Il veicolo di pagamento previsto è: l'iscrizione
volontaria e una tantum a un’associazione locale di tipo
no-profit, costituita al fine di promuovere il programma
di mobilità e accessibilità proposto e di verificare la qua-
lità del servizio offerto.
Lo schema di ricerca della disponibilità a pagare se-
gue il modello a quattro livelli.
Il primo livello accerta l’esistenza della disponibilità
a pagare per realizzare il programma di mobilità propo-
sto. Nel caso di disponibilità a pagare nulla, le due do-
mande successive analizzano i motivi che producono il
rifiuto e tentano di individuare possibili comportamenti
strategici.
Il secondo livello è accessibile solo agli individui
che hanno dichiarato una WTP non nulla, a questi è posto
un problema di valutazione di tipo discreto (single
bounded). A ciascun soggetto del campione selezionato è
fornito, casualmente e con uguale probabilità, un valore
della serie contenuta nel vettore dei prezzi. Il prezzo pro-
posto può essere condiviso o rifiutato.
Il terzo livello (double bounded) opera sulla base
della risposta ricevuta alla domanda valutativa single
bounded e propone un secondo prezzo che è più alto se la
risposta fornita al secondo livello è positiva o, in caso di
precedente risposta negativa, è inferiore al primo.
Il quarto livello utilizza il formato open ended. A
tutti i soggetti, che hanno avuto accesso al secondo li-
vello, è chiesto di esprimere liberamente la loro massima
disponibilità a pagare. Tale disponibilità non può in ogni
modo essere più bassa di quella dichiarata nel livello pre-
cedente. L’introduzione del quarto livello consente di
avere un set di dati gerarchico, poiché si possiedono ri-
sposte multiple per ogni singolo individuo.
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La quinta sezione stima la disponibilità a pagare per
fruire dei servizi offerti dal programma di mobilità pro-
posto durante l’indagine.
La sesta sezione del questionario permette di indivi-
duare le caratteristiche socio/economiche del soggetto
intervistato.
2.2 L’analisi della domanda
Lo squilibrio fra domanda e offerta di reti infra-
strutturali si traduce in congestione. La congestione ag-
grava i problemi ambientali presenti nella maggior parte
delle città, prolunga i tempi di percorrenza, diminuisce
l'accessibilità e rende inefficiente il trasporto pubblico.
Tale inefficienza determina la perdita di attrattiva del tra-
sporto collettivo e incrementa la domanda di trasporto
privato, generando ulteriori aumenti dei tempi di percor-
renza del trasporto pubblico e privato e producendo costi
esterni riconducibili sia alla perdita di tempo sia agli ef-
fetti psico-fisici indotti sui soggetti coinvolti.
È necessario pertanto conoscere le caratteristiche
della domanda di mobilità al fine di elaborare un pro-
gramma efficace e efficiente.
Le interviste rivolte alle unità campionarie permet-
tono di comprendere l’interesse dei cittadini per le politi-
che tese a ridurre i danni prodotti dall’inquinamento am-
bientale, contribuiscono a costruire la consapevolezza
delle implicazioni dello sviluppo sostenibile e consento-
no di analizzare il comportamento degli utenti se posti di
fronte alla possibile variazione di offerta del servizio di
trasporto pubblico.
L’osservazione statistica rivela un campione che nel
87,3% dei casi si dimostra interessato agli argomenti
proposti durante l’indagine e presenta le seguenti caratte-
ristiche socioeconomiche:
- è di sesso femminile nel 52,8% delle osservazioni;
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- ha un’età media di 46 anni (intervallo compreso tra i
24 e gli 80 anni) e nel 49,2% dei casi appartiene alla
classe di età compresa tra i 24 e i 44 anni;
- ha frequentato solo la scuola dell’obbligo nel 54% dei
casi e nel 24,8% delle osservazioni possiede un titolo
di studio pari al diploma; è laureato nel 8,6% dei casi
e nel 12% delle osservazioni non possiede alcun ti-
tolo di studio;
- è il capo famiglia nel 43,5% delle osservazioni;
- è occupato nel 46,5 % delle osservazioni, nel 35% dei
casi è momentaneamente fuori dal circuito lavorativo
e nel 18,2% delle osservazioni è pensionato;
- percepisce un reddito medio netto annuo pari a 15
mila euro, il 29,8 % del campione dichiara un reddito
annuo di 11.778 euro (valore modale), mentre solo il
3,3 % dei soggetti intervistati percepiscono un reddito
annuo superiore a 41 mila euro.
- lavora prevalentemente nel settore privato (75,6% del
campione) e, per la maggior parte, ha un ruolo lavo-
rativo di impiegato (21,2%), operaio (18,3 %), com-
merciante (9,7 %), libero professionista (7,9 %); più
bassa è la percentuale di artigiani (3,6 %), imprendi-
tori (1,8 %) e dirigenti (1,1 %).
L’elaborazione dei dati consente di affermare che la
quasi totalità (99,1%) dei soggetti intervistati è attenta e
sensibile ai problemi generati dall’inquinamento acustico
e ambientale, condivide le ragioni e le finalità dei pro-
getti di sviluppo sostenibile.
I soggetti che hanno partecipato all’indagine sono
consapevoli dei danni ambientali prodotti dal traffico ur-
bano, comprendono i molteplici obiettivi del programma
di mobilità oggetto dell’inchiesta e attribuiscono maggio-
re importanza in ordine alle seguenti finalità:
1. ridurre l’inquinamento acustico e ambientale;
2. ridurre lo stress generato dalla guida nel traffico e
dalla ricerca di un parcheggio;
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3. ridurre i tempi di percorrenza nel circuito urbano e
migliorare l’accessibilità al centro cittadino;
4. ridurre i costi connessi alla manutenzione dell’auto e
al consumo di carburante.
Il campione consultato giudica inadeguato (42,5 %
dei casi) il servizio di trasporto pubblico offerto oggi
nella città di Catanzaro (v. figura 2.2.1) e valuta nella
quasi totalità dei casi (96,7%) importante, o molto im-
portante, realizzare il programma di mobilità proposto.
Figura 2.2.1. Ripartizione del campione per giudizio
espresso sulla qualità dell’attuale servizio di trasporto
pubblico
Come giudica il servizio di trasporto pubblico offerto 









Rispetto alle modalità di fruizione del sistema di tra-
sporto collettivo l'indagine rivela che oggi solo il 20,2%
del campione utilizza abitualmente il servizio di trasporto
pubblico. La scelta di non usare il servizio di trasporto
pubblico è motivata in ordine dalle seguenti ragioni:
1. tempi di attesa troppo lunghi;
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2. livello di comfort dei mezzi troppo basso, carenza di
adeguate aree di attesa, assoluta assenza di informa-
zioni su percorsi orari e tempi di attesa;
3. assenza di nodi intermodali che permettano e faciliti-
no lo scambio tra i diversi mezzi di trasporto pubblici
e privati;
4. scarsa capillarità del servizio che non serve in modo
efficiente e efficace alcuni quartieri della città.
La domanda sulla modalità di fruizione del servizio
di trasporto pubblico individua tre sub/campioni:
1. il sub/campione A formato dai soggetti che utilizzano
abitualmente il servizio di trasporto pubblico (20,2 %
del campione);
2. il sub/campione B costituito dagli individui che uti-
lizzano occasionalmente il servizio di trasporto pub-
blico (58,2 % del campione);
3. il sub/campione C rappresentato dagli individui che
attualmente non fruiscono del servizio (21,7% del
campione).
Il comportamento delle variabili età, ruolo familiare,
condizione professionale e livello di istruzione presenta-
no un andamento simile in tutti i sub/campioni (A,B,C),
le uniche variabili che mostrano valori diversi sono: il
sesso, il quartiere di residenza, il ruolo lavorativo e il
reddito annuo. L’analisi delle elaborazioni rivela inoltre
che:
- il servizio di trasporto oggi è utilizzato soprattutto da
donne (57 % delle osservazioni) e dai cittadini che ri-
siedono nei quartieri periferici di Santa Maria (27,3
%), Sala (24,5 %) e Lido (17,4 %);
- il servizio non è utilizzato dagli individui che hanno
un ruolo lavorativo di dirigente, imprenditore, agri-
coltore e artigiano;
- il sub/campione C (non fruitori) percepisce un reddito
netto medio annuo più alto (18.075 euro) rispetto al
sub/campione A (fruitori) (14.460 euro).
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I risultati dell'indagine consentono di affermare che
l'elaborazione di un programma di mobilità e accessibilità
urbana capace di soddisfare le preferenze degli utenti può
determinare un cambiamento nelle scelte degli utenti.
L'86,6% dei soggetti intervistati, che oggi non ricorrono
abitualmente al servizio di trasporto pubblico, dichiarano,
infatti, la volontà di utilizzare ordinariamente il servizio
se questo è efficiente.
La definizione delle preferenze collettive contribui-
sce a precisare gli obiettivi del piano e permette di com-
prendere gli interventi giudicati dagli utenti idonei a mi-
gliorare l’offerta del servizio di trasporto pubblico. Tali
interventi possono essere così sintetizzati:
- trasformare il servizio di trasporto su rotaia offerto
dalle ferrovie Calabro Lucane in una metropolitana di
superficie (priorità indicata dal 65,5% del campione);
- aumentare la frequenza delle corse sia nella fascia
oraria giornaliera sia in quella serale;
- creare i nodi intermodali previsti dal programma di
mobilità che consento lo scambio tra i diversi sistemi
di trasporto (pubblico e privato);
- migliorare il livello di comfort dei mezzi di trasporto
e delle aree di attesa;
- offrire un servizio più capillare che consenta di rag-
giungere facilmente tutti i quartieri della città e i luo-
ghi di maggiore interesse;
- predisporre un unico biglietto che consenta di utiliz-
zare tutti i mezzi di trasporto previsti dal programma,
prevedere l’introduzione di un biglietto orario, valido
almeno due ore, e di un biglietto giornaliero.
2.3 La stima della disponibilità a pagare
La stima della disponibilità a pagare (WTP) è
l’indicatore economico, solitamente usato in assenza di
prezzi, che consente di giustificare socialmente l’offerta
di un bene o servizio pubblico.
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Al fine di pervenire alla conoscenza di questo indi-
catore economico i dati rilevati dall’indagine sono stati
codificati ed è stato costruito un modello matematico in-
dicatore della disponibilità a pagare. Tale modello è stato
regresso su alcune caratteristiche dell’individuo intervi-
stato, al fine di porre in relazione la disponibilità a pagare
di ciascun individuo con le proprie caratteristiche socio
economiche. La misura che si intende individuare è la va-
riazione compensativa dell’incremento di benessere del
soggetto intervistato in seguito alla realizzazione del pro-
gramma di mobilità proposto.
Le variabili esplicative in una funzione di valutazio-
ne sono numerose, tuttavia alcune variabili come il red-
dito e il livello di istruzione rappresentano riferimenti
obbligati.
L’analisi dei dati è condotta seguendo le fasi di lavo-
ro relative a:
1. identificazione delle risposte di protesta e degli ou-
tliers;
2. analisi e test di significatività della variabile WTP;
3. stima delle misure di benessere e dei relativi intervalli
di confidenza;
4. stima della disponibilità a pagare per fruire dei servizi
offerti dal programma di mobilità e accessibilità.
La domanda sulla disponibilità a pagare divide il
campione nei due sub/campioni α e β. Il sub/campione α
(352 osservazioni) comprende la quota p pari a 0,587 de-
gli individui disposti a sostenere l'associazione no-profit.
Il sub/campione β (248 osservazioni) contiene la quota
(1- p) pari a 0,423 dei soggetti che hanno espresso una
disponibilità a pagare nulla.
L’elaborazione rivela che il motivo della mancata
disponibilità a pagare è da attribuirsi, in ordine, alle se-
guenti ragioni:
1. sfiducia nella corretta gestione dei soldi (65%);
2. ritenere che esistano iniziative più importanti cui de-
stinare il proprio contributo volontario (32,6%);
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3. disinteresse verso l’iniziativa proposta (2,4%).
È interessante notare come la percentuale dei ri-
spondenti che non mostrano alcun interesse per
l’iniziativa proposta sia piccola, solo il 2,4 % dell’intero
campione consultato. Questo tipo di risposta può essere
considerata una risposta di protesta solo nel caso in cui
precedentemente lo stesso soggetto ha dichiarato molto
importante realizzare il programma di mobilità.
Relativamente alta è la percentuale dei soggetti che
motivano la mancata disponibilità a pagare dichiarando
di non avere fiducia nella corretta gestione dei fondi.
Questa percentuale si riduce sensibilmente se si invita
l’interlocutore a riflettere sulle proprie scelte e si puntua-
lizzano le norme di gestione dei fondi, offrendo tutte le
garanzie possibili di trasparenza. In questo caso, il 55,3%
del campione dichiara una disponibilità a pagare non
nulla, la restante parte del campione si divide in due
gruppi gli indecisi (14,7 %) e gli individui che persistono
nel dichiarare una disponibilità a pagare nulla (30 %).
All’interno di questi due gruppi si celano spesso com-
portamenti di tipo free rider.
Adottando questa sequenza di domande la percen-
tuale dei soggetti disposti a pagare aumenta e passa dal
58,7 % al 73%, pertanto è possibile ridefinire le quote dei
due sub/campioni α e β nel seguente modo:
- il sub/campione α (438 osservazioni) comprende la
quota p pari a 0,73 degli individui disposti a sostenere
l'associazione no-profit;
- il sub/campione β (162 osservazioni) contiene la
quota (1- p) pari a 0,27 dei soggetti che hanno espres-
so una disponibilità a pagare nulla.
I soggetti appartenenti al sub/campione β (WTP
nulla) presentano le seguenti caratteristiche socioecono-
miche:
- hanno un’età media di 50 anni e nel 27,2 % delle os-
servazioni un’età superiore ai 64 anni;
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- non possiedono alcun titolo di studio nel 21,6% dei
casi, nel 51,2% delle osservazioni hanno un livello di
istruzione pari alla scuola dell’obbligo e solo nel 8%
dei casi sono laureati;
- dichiarano mediamente un reddito netto annuo pari a
13.944,33 euro.
I risultati della valutazione esplorativa, che assume
come variabili la massima disponibilità a pagare ed alcu-
ne mutabili relative alle caratteristiche socioeconomiche
dell’individuo intervistato quali: il sesso, l’età, il reddito,
il livello di istruzione, la condizione professionale, usare
o no il servizio di trasporto pubblico proposto, consente
di affermare che le scelte connesse alla WTP sono relati-
ve alle covariate suggerite dalla teoria. Le variabili prese
in esame sono quasi sempre statisticamente significative
al livello 0,01 (v. tabelle 2.3.1). Questo significa che gli
individui che mostrano un interesse generale e motivato
per i programmi di tutela ambientale e per il programma
di mobilità analizzato è più probabile che decidano di so-
stenere l’associazione proposta, dichiarando una disponi-
bilità a pagare non nulla.
Tab. 2.3.1. Max WTP e variabili socioeconomiche
Variabili socioeconomiche Correlazione di Pearson
Sesso 0,092*
Età - 0,129**
Reddito netto annuo 0,384**
Condizione professionale 0,199**
Livello di istruzione 0,278**
Leggere abitualmente riviste e giornali 0,178**
Seguire alla TV o alla radio servizi e
documentari su i danni prodotti
dall’inquinamento
0,118**
Usare il servizio di trasporto pubblico 0,082*
Usare il servizio di trasporto pubblico se questo
fosse efficiente 0,134
**
** Correlazione significativa al livello 0, 01
* Correlazione significativa al livello 0, 05
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La valutazione esplorativa evidenzia inoltre quanto
segue:
- il valore medio della massima disponibilità a pagare
aumenta al diminuire dell’età e all’aumentare del li-
vello di istruzione e del reddito netto annuo del sog-
getto intervistato;
- gli uomini esprimono un valore medio della massima
disponibilità a pagare più alto (69,20 euro) rispetto a
quello dichiarato dalle donne (51,64);
- i soggetti con età compresa tra i 24 e i 44 anni espri-
mono un valore medio della massima disponibilità a
pagare maggiore (68,95 euro), tale valore medio è più
basso nel gruppo con età compresa tra i 45 e i 64 anni
(56,81 euro) e diminuisce negli individui con età su-
periore ai 64 anni (38,73 euro);
- la disponibilità a pagare aumenta all’aumentare della
consapevolezza che è importante realizzare il pro-
gramma di mobilità.
L’analisi delle correlazioni esistenti tra la disponibi-
lità a pagare e le domande contenute nel questionario,
consente di individuare le risposte di protesta e permette
di elaborare un sub/campione, di 472 unità, privo di tutte
le osservazioni valutate dall’analista free rider.
La tabella 2.3.2 mostra gli indici statistico-descrittivi
più importanti. I risultati esposti, relativi all’intero cam-
pione (600 osservazioni) e al sub/campione privo dei casi
identificati come free rider, sono una prima elaborazione
dei dati inerenti al formato di domanda open ended.
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Media 5% trimmed 33,90 46,60
Mediana 25,82 25,82




Asimmetria 4,755 0,100 4,40 0,112
Curtosi 32,142 0,199 27,19 0,224
L'analisi dei dati rivela in entrambi i sub/campioni lo
stesso valore della mediana e una distribuzione della
WTP asimmetrica, positiva e leptocurtica (v. figure 2.3.1,
2.3.2).
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Figura 2.3.1. Distribuzione di frequenza della WTP
























L’indagine mira a comprendere anche la disponibi-
lità a pagare dei cittadini per fruire dei servizi offerti dal
programma di mobilità e accessibilità. A tal fine, a tutti i
partecipanti all’indagine è chiesto di indicare il possibile
prezzo del biglietto per fruire dei mezzi di trasporto pub-
blico e dei servizi offerti dai nodi intermodali (aree di
parcheggio, sale di attese, ascensori, scale e tappeti mo-
bili posti al riparo dagli eventi atmosferici e capaci di fa-
cilitare lo scambio tra i differenti mezzi di trasporto).
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Figura 2.3.2. Distribuzione di frequenza della WTP del























In particolare ai soggetti intervistati è chiesto di in-
dicare il possibile prezzo di:
- un biglietto orario valido 90 minuti;
- un biglietto giornaliero;
- un abbonamento settimanale;
- un abbonamento mensile.
I primi risultati delle elaborazioni sono sintetica-
mente riportati nella tabella 2.3.3, che mostra gli indici
statistico-descrittivi più importanti. I risultati esposti sono
relativi all’intero campione (600 osservazioni).
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Tabella 2.3.3. Indici statistici descrittivi dei prezzi
indicati per fruire dei servizi di nodo e dei mezzi di










Statistica Statistica Statistica Statistica
Media 1,28 2,22 9,29 30,00











Minimo 0,52 1,00 5,16 10,33
Massimo 2,58 5,16 25,82 103,29
L’analisi dei risultati consente di affermare che i
soggetti intervistati comprendono la complessità del pro-
gramma di mobilità e accessibilità e valutano positivi i
servizi offerti dai nodi intermodali. Il valore medio del
possibile prezzo indicato per fruire dei servizi di nodo e
del trasporto pubblico per una settimana (9,29 euro) è in-
fatti, più alto di quello che oggi i cittadini di Catanzaro
pagano (8,26 euro) per fruire, nello stesso arco tempora-
le, di un servizio simile (funicolare, area di parcheggio
attigua e bus navetta).
3. Conclusioni
Il miglioramento della qualità dell'ambiente e quindi
della vita, richiede decisioni politiche coerenti con i pro-
grammi di sviluppo sostenibile e con le azioni di tutela.
Queste politiche dipendono dalle preferenze dei consu-
matori e richiedono un am-pio consenso sociale che può
essere realizzato con il metodo della concertazione.
Maggiore è l'importanza attribuita agli interventi di tutela
dell'ambiente e della qualità della vita, maggiore è la di-
sponibilità a pagare, quindi più rilevante è l'entità delle
risorse che la società è disposta a destinare a questi inter-
venti. È necessario quindi coinvolgere la comunità locale
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nelle politiche di sviluppo sostenibile al fine di accresce-
re la consapevolezza delle implicazioni di tali politiche,
suggerire modelli di comportamento corretti e costruire
intorno a tali modelli il consenso. Tale necessità è riba-
dita dalla Conferenza di Lisbona che sottolinea l'impor-
tanza del processo di partecipazione e di costruzione del
consenso e il ruolo fondamentale che devono svolgere i
governi locali.
La valutazione del consenso permette di verificare se
la strategia elaborata rappresenta la struttura delle prefe-
renze di tutti i gruppi sociali interessati dall'intervento. La
definizione delle preferenze collettive consente di verifi-
care la coerenza tra la domanda sociale e il programma
elaborato, aiuta il progettista a definire l'intervento e
permette di produrre il bene, o servizio pubblico, nella
quantità richiesta garantendo un impiego efficiente delle
risorse finanziarie a disposizione delle pubbliche ammi-
nistrazioni.
L’applicazione del metodo di valutazione contin-
gente al programma di mobilità e accessibilità alla città di
Catanzaro, ha permesso di verificare la validità del pro-
gramma di mobilità elaborato e di individuare gli inter-
venti capaci di aumentare l'attrattività del trasporto pub-
blico in alternativa al trasporto privato.
I risultati dell’applicazione consentono di affermare
che lo scenario proposto ai soggetti intervistati è ampia-
mente condiviso dai cittadini residenti a Catanzaro, che
ne desiderano la realizzazione.
La stima della disponibilità a pagare relativa alla
fruizione del programma di mobilità e accessibilità urba-
na, può supportare il decisore pubblico nelle scelte con-
nesse con l’offerta privata di un bene pubblico.
Lo studio infine fornisce i presupposti per analisi
economiche del tipo costi-benefici, mirate a stimare, uti-
lizzando il surplus del consumatore, l'incremento di be-
nessere della collettività generato dal programma di mo-
bilità e accessibilità urbana.
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